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Abstract of EP1310416 

Collision protection device for rail vehicles 
without side buffers at the front comprises 
energy-absorbing elements (1) arranged in the 
usual region of the side buffers and suitable for 
coming into contact with the buffer plate of the 
side buffers (2) of a second rail vehicle. The 
energy-absorbing element is designed as a pot 
(1a) whose opening faces forward in the impact 
direction and is filled with energy-absorbing 
material. The pot is fixed to a pressure piece (5) 
which is connected to the rail vehicle body over a 
stage (7) so that it can be longitudinally displaced 
relative to the rail vehicle body (6) to absorb 
additional deformation energy. Devices for the 
driver including his seat (8) fixed on the pressure 
piece are longitudinally displaced together with 
the pressure piece into the vehicle interior. 
Preferred Features: The pot has a load-bearing 
casing forming a longitudinal guide and 
preventing lateral yielding of the penetrating side 
buffer. 
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(54) Kollisionsschutzeinrichtung fur Schienenfahrzeuge 



(57) Die Erfindung betrifft eine Kollisionsschutzein- 
richtung fur Schienenfahrzeuge ohne stimseitig, seitlich 
angeordnete Seitenpuffer (2), bestehend aus stirnseitig 
im ublichen Bereich von Seitenpuffern (2) von Vollbah- 
nen angeordneten Energieabsorptionselementen (1), 
die zur Beaufschlagung durch die Pufferteller der Sei- 
tenpuffer (2) eines zweiten Schienenfahrzeugs geeig- 
net sind, wobei die Energieabsorptionselemente (1) an 
einer insbesondere langsbelastbaren Fahrzeugstruktur 
in LSngsrichtung abgestutzt sind und wobei die Ener- 
gieabsorptionselemente (1) beim Zusammenstoft mit 
dem zweiten Schienenfahrzeug im Bereich der eindrin- 
genden Pufferteller verformbar sind und nach Aufeeh- 
ren des Energieabsorptionsvermogens mindestens ei- 
ne weitere Stufe (7) zur Absorption von Deformations- 
energie in Langsrichtung vorgesehen ist. Urn im Falle 
einer Kollision eines erfindungsgemafi ausgerusteten 



mit einem zweiten mit Seitenpuffern (2) ausgestatteten 
Schienenfahrzeuges den Kollisionsschutz zu verbes- 
sern sowie den Arbeitsraum des Fahrzeugfuhrers, ins- 
besondere seinen direkten Arbeitsplatz, gegen den 
Fahrzeugfuhrer gefahrdende Verformungen im Fuhrer- 
standsbereich, hervorgerufen durch ubergrolie Stoften- 
ergien, effektiver zu schutzen, ist das Energieabsorpti- 
onselement (1) als nach vorn in Stolirichtung offener 
Topf (1 a) ausgebildet, der mit energieabsorbierendem 
Werkstoff (4) gefullt ist und der fest mit einem Druck- 
stuck (5) verbunden ist, welches seinerseits langsver- 
schieblich gegenuberdem Wagenkasten (6) mitdiesem 
uber eine zweite Stufe (7) zur Absorption von zusatzli- 
cher Deformationsenergie verbunden ist, wobei am 
Druckstuck (5) die Einrichtungen fur den Fahrzeugfuh- 
rer einschlielilich Fahrzeugfuhrersitz (8) befestigt sind, 
die zusammen mit dem Druckstuck (5) ins Fahrzeugin- 
nere langsverschiebbar sind. 



Fig. 4 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft eine Kollisionsschutzein- 
richtung fur Schienenfahrzeuge nach dem Oberbegriff 
des Anspruchs 1 . 5 
[0002] Aus der DE 198 17 861 A1 ist eine Kollisions- 
schutzeinrichtung fur Schienenfahrzeuge bekannt, die 
eine Mittelpufferkupplung mit Anlenkung Ober 
Abreilielemente im Untergestellvorbau, einen FQh- 
rungsschacht, einen Unterfahrschutz und Energieab- 10 
sorptionsetemente aufweist. Dabei soil sich die das 
Fahrzeug nach vorn Oberragende Mittelpufferkupplung 
im Kollisionsfall nach Einwirkung einer Stofienergie, die 
die Energieaufnahme der elastischen Elemente uber- 
schreitet, an den Abreilielementen vom Untergestell 16- 15 
sen und gefiihrt nach hinten verschieben. Die Energie- 
absorptionselemente sind seitlich der Mittelpufferkon- 
struktion angeordnet und grofiflachig am Kopftrager 
und an der Rammschutzkonstruktion abgestutzt. Beim 
Zusammenstoli mit Schienenfahrzeugen, die mit Sei- 20 
tenpuffem ausgerustet sind, werden die Energieabsorp- 
tionselemente vorwiegend lokal im Bereich der eindrin- 
genden Seitenpuffer in AbhSngigkeit vom Verformungs- 
widerstandes verformt. Unterhalb vom Kopftrager bzw. 
von den Energieabsorptionselementen ist ein Unter- 25 
fahrschutz in Wirkverbindung mit dem Kopftrager und 
der Rammschutzkonstruktion angeordnet, dessen Vor- 
derkante gegenuber der Vorderkante der Energieab- 
sorptionselemente mindestens um das MaR der vorge- 
gebenen Stauchlange der Energieabsorptionselemente 30 
zurQckgesetzt ist. 

[0003] Aus der DE 1 98 1 7 860 A1 ist eine Sicherheits- 
einrichtung fur Fahrzeugfuhrer von Schienenfahrzeu- 
gen bekannt, die aus einer dem Kopftrager vorgelager- 
ten Kollisionsschutzeinrichtung bekannter Bauart, einer 35 
am Kopftrager anschlieftenden Knautschzone im Be- 
reich des Fuhrerraumes, einem Fuhrerpult, einem Sitz- 
gestell und einem FQhrersitz besteht. Der Kopftrager, 
die Rammschutzkonstruktion, das FQhrerpult, das Sitz- 
gestell und der Fahrersitz stehen in derartiger Wirkver- 40 
bindung miteinander, dass sie bei Deformation der 
Knautschzone ihre Position zueinander nicht in einer 
den Fahrzeugfuhrer gefahrdenden Weise verandern. 
Der Kopftrager, die Rammschutzkonstruktion, das Fuh- 
rerpult, das Sitzgestell und der FQhrersitz sind dazu der- *5 
art miteinander verbunden, dass die genannten Bautei- 
le bei Deformation der Knautschzone gemeinsam in 
Richtung Fahrgastraum verschoben werden. Das Sitz- 
gestell und der FQhrersitz sind gegenuber dem Hohen- 
niveau der Knautschzone soweit angehoben, dass sich 50 
einerseits die Knautschzone unterhalb des Fuhrersitzes 
ungehindert verformen kann und andererseits eine un- 
gehinderte LSngsverschiebung zwischen Sitzgestell 
und Knautschzone ermdglicht wird. Der FQhrersitz ist in 
einer Ausgestaltung gegenuber dem Fuhrerpult derart 55 
begrenztverschiebbar vorgesehen, dass der Fahrzeug- 
fuhrer nicht zwischen Fuhrerpult und FQhrersitz einge- 
klemmt werden kann. 



[0004] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine 
Kollisionsschutzeinrichtung der eingangs genannten 
Art derart weiterzuentwickeln, dass einerseits der Kolli- 
sionsschutz von Schienenfahrzeugen, die mit einer Mit- 
telpufferkupplung ausgerustet sind, im Falle eine Kolli- 
sion mit Schienenfahrzeugen mit die mit Seitenpuffem 
versehen sind, verbessert ist und andererseits der Ar- 
beitsraum des Fahrzeugfuhrers, insbesondere sein di- 
rekter Arbeitsplatz, gegen den Fahrzeugfuhrer gefahr- 
dende Verformungen im Fuhrerstandsbereich, hervor- 
gerufen durch QbergroBe Stotienergien, effektiver ge- 
schutzt ist. 

[0005] Diese Aufgabe wird erfindungsgemSB durch 
die Merkmale des Anspruchs 1 geldst. 
[0006] ZweckmSBige Ausgestaltungen der Erfindung 
sind in den Unteranspruchen 2 bis 7 angegeben. 
[0007] Die Erfindung ist nachstehend an einem Aus- 
fQhrungsbeispiel mit Bezug auf die Zeichnung naher er- 
ISutert. Es zeigen: 

Fig.1 eine Seitenansicht der Kollisionsschutzein- 
richtung in teilgeschnittener Darstellung mit 
Darstellung der Beaufschlagung durch Seiten- 
puffer eines zweiten Schienenfahrzeuges, 

Fig.2 eine Draufsicht der Darstellung gemSft Fig. 1 
mitzwei Bauarten von Energieabsorptionsele- 
menten, 

Fig.3 die Seitenansicht eines topfartigen Energieab- 
sorptionselements der Kollisionsschutzein- 
richtung im Schnitt, 

Fig.4 eine Prinzipskizze der Kollisionsschutzeinrich- 
tung mit Darstellung der zweiten Stufe der Kol- 
lisionsschutzeinrichtung in Seitenansicht im 
Schnitt mit Darstellung der Beaufschlagung 
der topfartigen Energieabsorptionselemente 
durch Seitenpuffer eines zweiten Schienen- 
fahrzeuges, 

Fig. 5 eine Prinzipskizze der Kollisionsschutzeinrich- 
tung gem. Fig. 4 nach Eindringen der Seiten- 
puffer in die topfartigen Energieabsorptions- 
elemente und Beginn des Ansprechens der 
zweiten Stufe zur Absorption von zusatzlicher 
Deformationsenergie und 

Fig. 6 eine Prinzipskizze der Kollisionsschutzeinrich- 
tung gem. Fig. 5 nach dem Ansprechen der 
zweiten Stufe zur Absorption von Deformati- 
onsenergie mit langsverschobenem Fahr- 
zeugfuhrersitz. 

[0008] Die Kollisionsschutzeinrichtung fur Schienen- 
fahrzeuge weist Energieabsorptionselemente 1 auf, die 
beidsettig der Mittellangsachse des Schienenfahrzeu- 
ges im Bereich der Seitenpuffer 2 von Vollbahnen an- 
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geordnet sind und an einer langsbelastbaren Abstut- 
zung 3 der Fahrzeugstruktur abgestutzt sind. 
[0009] Das Energieabsorptionselement 1 ist als nach 
vom in StoBrichtung offener Topf 1a ausgebildet, wel- 
cher mit energieabsorbierendem Werkstoff 4 gefullt ist. 5 
Der Topf 1a ist uber die AbstOtzung 3 fest mit einem 
Druckstuck 5 verbunden, welches langsverschieblich 
gegenQberdem Wagenkasten 6 mit einer zweiten Stufe 
7 zur Absorption von zusatzlicher Deformation sen ergie 
verbunden ist bzw. in Wirkverbindung steht. Diese zwei- 
te Stufe 7 ist dazu ausgelegt, nach Aufzehren des En- 
ergieabsorptionsvermdgens des Energieverzehrele- 
mentes 1 und nach Uberschreiten einer vorgegebenen 
Langskraft zusatzliche Deformationsenergie aus dem 
LSngsstoB aufzunehmen und abzubauen. 
[0010] An dem Druckstuck 5 sind weiterhin die Ein- 
richtungen fur den Fahrzeugfuhrer einschlieBlich Fahr- 
zeugfuhrersitz 8 befestigt, die zusammen mit dem 
Druckstuck 5 ins Fahrzeuginnere langsverschiebbar 
ausgebildet und angeordnet sind. 
[0011] Der Topf 1a weist eine Leitvorrichtung 9 als 
Einfuhrhilfe auf. Die Leitvorrichtung 9 ist zweckmSBig, 
wie in Fig. 3 dargestellt, als Trichter ausgebildet. Der 
Mantel des Topfes 1a ist ausreichend belastbar ausge- 
bildet, derart, dass eine Langsfuhrung gebildet ist, wo- 
mit ein Querausweichen des Puffertellers eines eindrin- 
genden Seitenpuffers 2 und damit ein seitliches Auswei- 
chen Oder ein Aufklettern der kollidierenden Schienen- 
fahrzeuge verhindert bzw. mindestens emeblich er- 
schwert ist. 

[001 2] Der Topf 1 a und/oder der in diesem eingefullte , 
energieabsorbierende Werkstoff 4 kann vorteilhaft ei- 
nen sich in StoBrichtung vergroBernden Querschnitt 
aufweisen. Mit einer solchen Bauart wird erreicht, dass 
der Pufferteller beim StoB zunachst auf einen kleineren 
Querschnitt auftrifft und in StoBrichtung mit wachsen- 
dem Querschnitt eine Kennlinie mit steigendem Kraft- 
verlauf gegeben ist. 

[001 3] Dieser vorgenannte, prinzipielle Effekt ist auch 
bei einer in Fig. 2 gezeigten Variante mit TeilQberdek- 
kung des Puffertellers und des Anfangsquerschnitts des 
Werkstoffs 4 gegeben. Diese Variante ist fiir Schienen- 
fahrzeuge, insbesondere fur Stadt- oder Regionalbah- 
nen, mit sich nach vorn verjungender Fahrzeugnase 
bzw. Querschnittsbreite geeignet, bei denen die Fahr- 
zeugstirnseite schmaler als der gegenseitige Abstand 
der Seitenpuffer 2 der Vollbahnen ausgefuhrt ist. Da bei 
dieser Ausbildung der Topf 1a das Fahrzeugprofil seit- 
lich uberragen wurde, kann der den Topf 1 a umgebende 
Mantels 10 nur partiell ausgebildet sein, derart, dass le- 
diglich ein Mantelabschnitt an der der Fahrzeuginnen- 
seite zugewandten Seite ausgebildet und als Fuhrung 
vorgesehen ist. 

[0014] Falls der Mantel 10 des Topfes 1a nicht we- 
sentlich grdBer als die Festigkeit des Werkstoffes aus- 
gebildet wird, muss das gegenseitige Querausweichen 
oder Aufklettern der auffahrenden Schienenfahrzeuge 
anderweitig sichergestellt werden. Dazu stehen aller- 



dings bekannte Kletterschutzeinrichtungen aus dem 
Stand der Technik zur Verfugung (z. B. DE 32 28 942 
A1, US 3,197,039 oder US 2,802,581). 
[0015] Der Werkstoff 4 des Energieabsorptionsele- 
ments 1 ist als fester Werkstoff vorgesehen. Dieser 
Werkstoff 4 kann aus dem Vollen geschnitten werden 
und im Topf 1a bzw. am Mantel 10 befestigt werden, z. 
B. durch Klebetechniken. 

[0016] Gestalterisch kann der Bereich der Offnung 
des Energieabsorptionselementes 1 bzw. des Topfes 1a 
zum Ein- bzw. Aufbringen eines Leuchtmittels genutzt 
werden. 

[0017] In den Figuren 4 bis 6 sind Prinzipskizzen der 
erfindungsgemaBen Kollisionsschutzeinrichtung mit 
Darstellung der zweiten Stufe 7 der Kollisionsschutzein- 
richtung in Seitenansicht im Schnitt dargestellt. 
[0018] Fig.4 zeigt den Beginn der Beaufschlagung 
dertopfartigen Energieabsorptionselemente 1 durch die 
Seitenpuffer 2 eines zweiten Schienenfahrzeuges. Fig. 
5 zeigt eine Darstellung der Kollisionsschutzeinrichtung 
nach Eindringen der Seitenpuffer 2 in die Energieab- 
sorptionselemente 1 und den Beginn des Ansprechens 
der zweiten Stufe 7 zur Energieabsorption von zusatz- 
licher Deformationsenergie. Fig. 6 zeigt die Kollisions- 
schutzeinrichtung gemaB der Fig. 5 nach dem Anspre- 
chen der zweiten Stufe 7 zur Absorption von Deforma- 
tionsenergie mit langsverschobenem Fahrzeugfuhrer- 
sitz 8. 

[0019] Bei einer Kollision des erfindungsgemaB aus- 
gerusteten Schienenfahrzeugs mit einem zweiten 
Schienenfahrzeug mit Seitenpuffern 2 kommen die Puf- 
ferteller der Seitenpuffer 2 an den mit ihnen im wesent- 
lichen axial fluchtenden Energieabsorptionselementen 
1 bzw. Topfe 1a zur Anlage. Beim weiteren Eindringen 
der Seitenpuffer 2 in die T6pfe 1a wird durch die Defor- 
mation des in den Topfen 1a angeordneten energieab- 
sorbierenden Werkstoffs 4 StoUenergie abgebaut, wo- 
bei eine unkontrollierte Verformung des vorderen Be- 
reichs des erfindungsgemali ausgerusteten Schienen- 
fahrzeuges weitgehend verhindert wird. 
[0020] Nach Aufzehren des Absorptionsvermdgens 
und des zur Verfugung stehenden Verformungsweges 
des Energieverzehrelementes 1 spricht die zweite Stufe 
7 der Kollisionsschutzeinrichtung an. Diese zweite Stufe 
7 ist - wie bereits eingangs der Beschreibung erwahnt - 
dazu ausgelegt, nach Oberschreiten einer vorgegebe- 
nen Langskraft zusatzliche Deformationsenergie aus 
dem Langsstofi aufzunehmen und abzubauen. 
[0021] Da die Energieabsorptionselemente 1 fest mit 
dem DruckstQck 5 verbunden sind, das seinerseits 
langsverschieblich gegenuber dem Wagenkasten 6 mit 
diesem uber die zweite Stufe 7 verbunden ist, wird das 
Druckstuck 5 nach Uberschreiten der Ansprechkraft in 
StoBrichtung langsverschoben. Dabei wird die zweite 
Stufe 7 beaufschlagt und weitere Stoftenergie abge- 
baut. Weil am DruckstQck 5 auch die Einrichtungen fur 
den Fahrzeugfuhrer einschlieBlich Fahrzeugfuhrersitz 8 
als Baugruppe befestigt sind, werden diese zusammen 
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mit dem Druckstuck 5 nach hinten zum Wagenkasten 6 
hin in den weniger gefahrdeten Bereich zwangsver- 
schoben, wobei die Einrichtungen des Fuhrerstandes 
gegeneinander im wesentlichen beabstandet bleiben 
und sich nicht in einer den Fahrzeugfuhrer gefahrdende 
Weise verschieben. Insbesondere bleibt das FahrerpuJt 
beabstandet zum Fahrzeugfuhrersitz und verhindert so 
ein Einklemmen des Fahrzeugfuhrers. 

Bezugszeichenaufstellung 

[0022] 

1 Energieabsorptionselement 

1 a Topf 

2 Seitenpuffer 

3 Abstutzung 

4 Absorbierender Werkstoff 

5 Druckstuck 

6 Wagenkasten 

7 zweite Stufe zur Energieabsorption 

8 Fahrzeugfuhrersitz 

9 Leitvorrichtung 

10 Mantel 



PatentansprOche 

1 . Kollisionsschutzeinrichtung fur Schienenfahrzeuge 
ohne stirnseitig, seitlich angeordnete Seitenpuffer 
in Bauart und Anordnung wie bei Vollbahnen, ins- 
besondere fur die Enden von Regionalstadtbah- 
nen, Triebzugen, Triebwagen und Steuerwagen, 
bestehend aus stirnseitig im ublichen Bereich von 
Seitenpuffern von Vollbahnen angeordneten Ener- 
gieabsorptionselementen, die zur Beaufschlagung 
durch die Puffertellerder Seitenpuffer eines zweiten 
Schienenfahrzeugs geeignet sind, wobei die Ener- 
gieabsorptionselemente an einer insbesondere 
langsbelastbaren Fahrzeugstruktur in Langsrich- 
tung abgestQtzt sind und wobei die Energieabsorp- 
tionselemente beim Zusammenstoft mit dem zwei- 
ten Schienenfahrzeug im Bereich der eindringen- 
den Pufferteller verformbar sind und nach Aufzeh- 
ren des Energieabsorptionsvermogens mindestens 
eine weitere Stufe zur Absorption von Deformati- 
onsenergie in Langsrichtung vorgesehen ist, da- 
durch gekennzeichnet, dass das Energieabsorp- 
tionselement (1 ) als nach vorn in StoBrichtung offe- 
ner Topf (1a) ausgebildet ist, der mit energieabsor- 
bierendem Werkstoff (4) gefullt ist, dass der Topf 
(1a) fest mit einem Druckstuck (5) verbunden ist, 
welches seinerseits langsverschieblich gegenuber 
dem Wagenkasten (6) mit diesem uber die zweite 
Stufe (7) zur Absorption von zusatzlicher Deforma- 
tionsenergie verbunden ist und dass an dem Druck- 
stuck (5) die Einrichtungen fOr den Fahrzeugfuhrer 
einschlielilich Fahrzeugfuhrersitz (8) befestigt sind, 



die zusammen mit dem Druckstuck (5) ins Fahrzeu- 
ginnere ISngsverschiebbar sind. 

2. Kollisionsschutzeinrichtung nach Anspruch 1, da- 
5 durch gekennzeichnet, dass der Topf (1a) einen 

belastbaren Mantel (10) aufweist, derart, dass eine 
LSngsfuhrung gebildet ist und ein Querausweichen 
eines eindringenden Seitenpuffers 2 verhindert ist. 

10 3. Kollisionsschutzeinrichtung nach Anspruch 1 oder 
2, dadurch gekennzeichnet, dass der Mantel (1 0) 
als Teilmantel ausgebildet ist, derart dass lediglich 
ein Mantelabschnitt an der der Fahrzeuginnenseite 
zugewandten Seite des Topfes (1a) als Langsfuh- 

15 rung vorgesehen ist. 

4. Kollisionsschutzeinrichtung nach einem der vorher- 
gehenden Anspruche 1 bis 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass der Topf (1a) eine Leitvorrichtung 

20 (9) als EinfGhrhilfe aufweist. 

5. Kollisionsschutzeinrichtung nach einem der vorher- 
gehenden Anspruche 1 bis 4 , dadurch gekenn- 
zeichnet, dass als Werkstoff (4) zur Energieab- 

25 sorption fur den Topf (1a) ein fester Werkstoff ver- 
wendet wird, der passend aus dem Vollen geschnit- 
ten und im Topf (1a) bzw. an seinem Mantel (10) 
befestigt ist. 

30 6. Kollisionsschutzeinrichtung nach einem der vorher- 
gehenden Anspruche 1 bis 5, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass der Topf (1) bzw. sein Werkstoff 4 
zur Energieabsorption in Stoflrichtung einen sich 
vergrofternden Querschnitt aufweist. 

35 

7. Kollisionsschutzeinrichtung nach einem der vorher- 
gehenden Anspruche 1 bis 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass innerhalb der Offnungsflache des 
Energieabsorptionselementes 1 bzw. des Topfes 
40 (1a) ein Leuchtmittel angeordnet ist. 



45 



50 



55 



4 



EP 1 310 416 A1 




6 



EP1 310 416 A1 



Europaisches EURO pA, SCHER RECHERCHENBERICHT N«m,merdcr AnrnekJung 

Patenter* E p Q2 Q2 4783 





einschlAgige dokumente 




Kategorie 


Kennzeiohnung des Do ku merits mrt Angabe, sowert erforderiich, 
der maBgeblichen Teile 


Betrifft 
Anspruch 


KLASSIFIKAHON DER 
ANMELDUNG (lnt.CI.7) 


A,D 
A,D 
A 

A 


DE 198 17 860 A (DEUTSCHE REICHSBAHN ;DWA 
DEUTSCHE WAGGON BAU GMBH (DE)) 
4. November 1999 (1999-11-04) 

* das ganze Dokument * 

DE 198 17 861 A (DEUTSCHE REICHSBAHN ;DWA 
DEUTSCHE WAGGONBAU GMBH (DE)) 
28. Oktober 1999 (1999-10-28) 

* Spalte 2, Zeile 26-63; Abbildung 2 * 

CLEON L-M: "3. RESISTANCE PASSIVE 

APPLICATION AU TGV 2N" 

REVUE GENERALE DES CHEMINS DE FER, 

CENTRALE DES REVUES 

DUNOD-GAUTHI ER-VI LLARS . PARIS, FR, 

Nr. 11, 1. November 1993 (1993-11-01), 

Seiten 45-57, XP000414425 

ISSN: 0035-3183 

* Seite 47 - Seite 48; Abbildungen 3,4 * 

EP 0 831 005 A (DEUTSCHE WAGGONBAU AG) 
25. Marz 1998 (1998-03-25) 

* Seite 3, Zeile 25-56; Abbildungen 1-3,7 


1 

1,2 
1-5 

1,5,6 


B61D15/06 
B61D17/06 
B61F19/04 


RECHERCHJERTE 
SACHGEBIETE (mtCI.7) 


B61D 

B61F 
B61C 
B61G 


Der voriiegende Rechenohenbencht wurde fOr alio PatentansprGche ersteffl 


Recherchenort Abechluddatum der Recherche Prefer 

MUNCHEN 17. Februar 20G3 Fuchs, A 


KATEGORIE DER GENANNTEN DOKUMEMTE T : der Erftndung zugrunde fiegende Trreorien Oder Grundeflize 

E : flrteree Paterrtdokumerrt, dn» jedoch ent am Oder 
X : von beeonderer Bedeutung aJJein bebachtet nach dem AnmeUedatum verOffentfteW worden tot 
Y : von beeonderer Bedeutung in Verbindung m8 etner D : In der AnrnekJung angefOhrtee Dokument 

a^rwTVerOffertttchung dereelben Kategorie L : sue anderen Gronden ongefOhrtee Dokument 
A \ teohnologtsoher Hlntergrund 

P : ZwieohenJfteratur Dokument 
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ANHANG ZUM EUROPAISCHEN RECHERCHENBERICHT 
OBER DIE EUROPAJSCHE PATENTANMELDUNQ NR. 



EP 02 02 4783 



In diesem Anhang sind die Mrtglieder der Patentfamilien dor im obengenanrrten europaischen Recherchenbericht anaefOhrten 
Patentdokumente angegeben. 

Die Angaben Qber die Familienmitgfieder entsprechen dem Stand der Oatei dea Europaischen Patentamta am 
Diese Angaben dienen nur zur Unterrichtung und ertolgen ohne Gewflhr. 
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Im Recherchenbericht 
angefOhrtes Patentdokument 



Datum der 
VerOffenMichung 



Mitglied(er) der 
Patentfamilie 



Datum der 
Ver6frentltchung 



DE 19817860 


A 


04-11-1999 


DE 


19817860 Al 


04-11-1999 








CZ 


9901299 A3 


17-11-1999 








EP 


0952063 Al 


27-10-1999 








PL 


332352 Al 


25-10-1999 








SK 


52599 A3 


18-01-2000 


DE 19817861 


A 


28-10-1999 
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19817861 Al 


28-10-1999 








CZ 


9901300 A3 


17-11-1999 
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0952062 Al 


27-10-1999 








PL 


332362 Al 


25-10-1999 








SK 


52699 A3 


18-01-2000 


EP 0831005 


A 


25-03-1998 


DE 


19638739 Al 


16-04-1998 








DE 


19654993 Al 


25-06-1998 
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0831005 A2 


25-03-1998 








PL 


321505 Al 


16-03-1998 








SK 


122197 A3 


08-04-1998 



Fur nahere Einzetheiten zu diesem Anhang : siehe Amtsblatt des Europaischen Patentamts, Nr.1 2/82 
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